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© Verfahren und Einrichtung zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen in einem Fahrzeug 

© Verfahren zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldun- 
gen als Verkehrsdurchsage in einem Fahrzeug, bet dem 
zentral abgestrahlte Verkehrsstorungsmeldungen emp- 
fangen werden, die jeweils eine Information uber den Ver- 
kehrsstorungsort enthalten, 

der momentane Fahrzeugort (O) bestimmt und ein auf 
den momentanen-Fahrzeugort (O) bezogener Meldebe- 
reich (M) festgelegt wird, 

fur jede empfangene Verkehrsstorungsmeldung be- 
stimmt wird, ob der zugehorige Storungsort im Meldege- 
biet liegt oder nicht, und 

diejenigen Verkehrsstorungsmeldungen, deren Storungs- 
orte im Meldegebiet liegen, aus den empfangenen Sto- 
rungsmeldungen ausgewahlt werden und in einer anste- 
henden Verkehrsdurchsage ausgebbar sind, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

als Entfernungsmass zur Festlegung eines einen Nahbe- 
reich um den momentanen Fahrzeugort (O) bildenden 
Meldebereiches (M) die mit einem Korrekturfaktor, mit 
dem die mittlere Krummung eines Streckenverlaufs be- 
rucksichtigt wird, multiplizierte Luftlinienentfernung ver- 
wendet wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur 
Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen in einem Fahr- 
zeug nach den Oberbegriffen der Anspriiche 1 und 2 sowie 
auf eine zu deren Durchfuhrung geeignete Einrichtung nach 
dem OberbegrifF des Anspruchs 5. 

[0002] Ein bekanntes System zur Ausgabe von Verkehrs- 
storungsmeldungen ist das sogenannte ARI-Verkehrsfunk- 
system. Die von Rundfunkstationen ausgesandten Verkehrs- 
storungsmeldungen konnen bei diesem System fahrzeugsei- 
tig von einem geeignet eingerichteten Autoradio empfangen 
und ausgegeben werden. Eine Weiterentwicklung des auf 
analoger Basis arbeitenden ARI-Systems ist das sogenannte 
Radio-Daten-System (RDS) das Zusatzinformationen, inbe- 
sondere Verkehrsinformationen, unabhangig vom Horfunk- 
programm digital ubertragt. 

[0003] Durch das wachsende Verkehrsaufkommen und 
die damit verbundende hohere Verkehrsdichte nimmt auch 
die Anzahl von Verkehrsstorungsmeldungen standig zu, was 
bei Ubermitdung der Meldungen im Rahmen eines norma- 
len Horfunkprogramms zu einem steigenden Bedarf an Sen- 
dezeit fiihrt. AuBerdem muB der Fahrer eine hohe Aufmerk- 
samkeit aufwenden, um die ftir ihn wichtigen Meldungen 
aus der Vielzahl ausgegebener Meldungen zu selektieren. Es 
ist daher bereits vorgeschlagen worden, mit Hilfe des RDS 
einen Verkehrsinformationskanal ("Traffic Message Chan- 
nel", TMC) zur digitalen tJbertragung regionalisierter Ver- 
kehrshinweise einzurichten, siehe die Zeitungsartikel "Der 
Sender gibt seine Visitenkarte ab", VDI nachrichten Nr. 38, 
22. September 1989, Seite 26 und "Mit dem Traffic Message 
Channel am Stau vorbei", Suddeutsche Zeitung 374.9. 1994 
sowie den Beitrag " Verkehrsleitsysteme - heute und morgen 
in der Zeitschrift ELVjournal 5/1994, S. 32 bis 36. Die 
damit ubertragenen Verkehrshinweise werden im Fahrzeu- 
gempfanger gespeichert, und durch vorheriges Einstellen 
des zu befahrenden Streckenabschnitts am Fahrzeugernp- 
fanger lassen sich diejenigen Meldungen aus den gespei- 
cherten Meldungen auswahlen, welche die geplante Fahrt- 
route betreffen. Nur diese ausgewahlten Meldungen werden 
dann in einer Verkehrsdurchsage gruppiert ausgegeben. Um 
das Auswahlen zu ermoglichen, werden die Verkehrsinfor- 
mationen codiert ubertragen und enthalten eine empfanger- 
seitig auswertbare Angabe des jeweiligen Ortes der Ver- 
kehrsstorung, auf die sich die Meldung bezieht. 
[0004] Ein Verfahren und eine Einrichtung der eingangs 
genannten Art sind in der Offenlegungsschrift 
DE42 30 294A1 beschrieben. Dort wird zur Fesdegung 
des jeweiligen Meldebereiches vom Benutzer ein ge- 
wiinschter Luftlinienentfernungskreis vorgegeben, wobei 
der Meldebereich auf Wunsch auf einen oder mehrere Qua- 
dranten dieses Entfernungskreises beschrankt werden kann. 
Der Meldebereich umfaBt dann alle Standortquadrate einer 
Landkarte, die wenigstens teilweise in den gewahlten Luft- 
linienentfernungskreis bzw. einen oder mehreren Quadran- 
ten desselben fallen. AnschlieBend werden alle Verkehrssto- 
rungsmeldungen ausgegeben, die sich auf Storungsorte be- 
ziehen, die in dem festgelegten Meldebereich liegen. 
[0005] Der Erfindung liegt als technisches Problem die 
Bereitstellung eines Verfahrens sowie einer Einrichtung der 
eingangs genannten Art zur Ausgabe von Verkehrstorungs- 
meldungen zugrunde, das bzw. die fur den Fahrzeugfuhrer 
in komfortabler Weise die fur ihn jeweils momentan rele- 
vanten Verkehrstorungsmeldungen selektiert und in einer 
Verkehrsdurchsage ausgabebereit gruppiert und dazu eine 
moglichst gezielte dynamische und selbsttatige Einstellung 
des jeweiligen Meldebereiches erlaubt. 
[0006] Dieses Problem wird durch ein Verfahren mit den 
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Merkmalen des Anspruchs 1 oder 2 sowie durch eine Ein- 
richtung mit den Merkmalen des Anspruchs 5 gelost. Ver- 
fahren sgemaB wird eine Verkehrsdurchsage dadurch ausge- 
fuhrt, daB der momentane Fahrzeugort bestimmt, ein auf 
5 diesen Ort bezogener Meldebereich festgelegt und die ins- 
gesamt empfangenen Verkehrstorungsmeldungen danach 
selektiert werden, ob die zugeordneten Verkehrsstbrungs- 
orte im Meldebereich liegen oder nicht, wonach die Mel- 
dungen mit den im Meldebereich liegenden Storungsorten 

to zu einer Verkehrsdurchsage gruppiert und ausgegeben wer- 
den, wahrend die Meldungen, welche Verkehrsstorungen an 
Orten auBerhalb des Meldebereichs betreffen, nicht ausge- 
geben werden. Eine solche Verkehrsdurchsage enthalt daher 
stets nur die fur den Fahrzeugfuhrer als relevant in Betracht 

15 kommenden Verkehrsstorungsmeldungen aus dem typi- 
scherweise einen Nahbereich um den momentanen Fahr- 
zeugort bildenden Meldebereich herum, so daB die Auf- 
merksamkeit des Fahrzeugfuhrers nicht mit unnbtigen Ver- 
kehrsmeldungen belastet wird, die weit entfernte, vom Fahr- 

20 zeug nicht tangierte Storungsorte betreffen. 

[0007] Der Meldebereich kann nach jeweils geeignet er- 
scheinenden Kriterien festgelegt werden, indem er alle Orte 
enthalt, die vom Fahrzeugort nicht weiter als eine vorgege- 
bene Maximaldistanz entfernt sind, wobei als Entfernungs- 

25 maB nicht nur wie bekannt die direkte Luftlinienverbindung, 
sondern gemaB Anspruch 1 insbesondere die mit einem 
Korrekturfaktor multiplizierte Luftlinienentfemung heran- 
gezogen werden kann. In Letzterem Fall beriicksichtigt der 
Faktor naherungsweise die Abweichungen der tatsachlichen 

30 Streckenentfernung von der Luftlinienentfemung aufgrund 
einer geschatzten mittleren Fahrtstreckenkriimmung, die ab- 
hangig von der Art der befahrenen Strecke, z. B. Autobahn- 
oder Stadtgebietsstrecken, vorgegeben werden kann. Durch 
die genannte MaBnahme laBt sich eine noch gezieltere Se- 

35 lektion der relevanten Verkehrsstorungsmeldungen errei- 
chen als bei Vorgabe eines reinen Luftlinienentfernungskrei- 
ses. Durch diese Vorgehensweise passen sich die Verkehrs- 
durchsagen selbsttatig und dynamisch an die Fahrzeugorts- 
veranderung wahrend einer Fahrt an, da der Meldebereich 

40 auf den Fahrzeugort bezogen ist und sich mit diesem mitbe- 
wegt. Dementsprechend benbtigen das Verfahren und die 
dieses durchfiihrende Einrichtung auch nicht zwingend die 
Eingabe eines geplanten Fahrtziels oder einer geplanten 
Fahrtroute durch den Fahrzeugfuhrer. Bei Bedarf konnen 

45 zur Festlegung des Meldebereichs Zusatzinformationen, 
z. B. Fahrtrichtung oder Fahrtziel, herangezogen werden. So 
kann der Meldebereich beispielsweise mit einer Vorzugs- 
richtung in Fahrtrichtung festgelegt werden, so daB ftir eine 
Verkehrsdurchsage Verkehrsstorungen von in Fahrtrichtung 

50 liegenden Orten noch in einer grbBeren Entfernung beriick- 
sichtigt werden als Verkehrsstorungen an in anderen Rich- 
tungen gelegenen Orten. 

[0008] Durch das Verfahren nach Anspruch 2 laBt sich die 
Ausdehnung des Meldebereichs veranderlich so einstellen, 

55 daB eine vorgebbare Hbchstanzahl an gewiinschten ausge- 
gebenen Meldungen pro Verkehrsdurchsage nicht iiber- 
schritten wird. Dies erofFnet dem Fahrzeugfuhrer die Mbg- 
lichkeit, die Anzahl ausgegebener Meldungen pro Durch- 
sage auf einen ihm genehmen Wert begrenzen zu konnen. 

60 [0009] Die zur Verfahrensdurchfuhrung vorgesehene Ein- 
richtung benutzt insbesondere eine Ortungseinheit zur Be- 
stimmung des momentanen Fahrzeugorts sowie einen elek- 
tronischen Wegenetzspeicher, in welchem das vom Fahr- 
zeug benutzbare Wegenetz mit detaillierten Entfemungsin- 

65 formationen abgeiegt ist. Weiter enthalt die Einrichtung eine 
Rechnereinheit, welche neben den Informationen der Or- 
tungseinheit auch die Informationen iiber die Verkehrssto- 
rungsorte der empfangenen Verkehrsstorungsmeldungen 
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verarbeitet und daraus unter Zugriff auf die Daten im Wege- 
netzspeicher das zu jedem Storungsort gehorige momentane 
EntfernungsmaB ermittelt. Auf dieser Basis ermittelt die 
Rechnereinheit daraufhin den zum Fahrzeugort gehorigen 
momentanen Meldebereich und teilt die Verkehrsstorungs- 5 
orte in die Gruppe der im Meldebereich liegenden Orte und 
in die Gruppe mit den ubrigen Orten ein. Bei Anstehen einer 
Verkehrsdurchsage, z. B. auf Fahreranforderung, veranlaBt 
die Rechnereinheit dann die Ausgabe derjenigen Verkehrs- 
storungsmeldungen, deren zugehorige Storungsorte im Mel- 10 
debereich liegen, gegebenenfalls begrenzt auf die vorgege- 
bene Hochstanzahl an Meldungen. 

[0010] Eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung der An- 
passung der Meldebereichsausdehnung an die gewiinschte 
Hochstanzahl ausgegebener Meldungen stellt das Verfahren 15 
nach Anspruch 3 dar. Der Fahrzeugfiihrer gut hier seine ge- 
wiinschte Hochstanzahl an auszugebenden Meldungen vor, 
wonach dann der Meldebereich ausgehend von einern Min- 
destmeldebereich zyklisch in Stufen erweitert wird, bis er 
eine Flache umfaBt, in welcher eine der vorgegebenen Mel- 20 
dungshochstanzahl entsprechende Anzahl von Orten emp- 
fangener Verkehrsstorungen enthalten ist. Urn diese Melde- 
bereichserweiterung bei Fehlenden Verkehrsstorungsmel- 
dungen nicht endlos fortzufuhren, wird ein Maximalmelde- 
bereich vorgegeben. Sobald der Meldebereich die GroBe 25 
dieses Maximalmeldebereichs erreicht, wird die Meldebe- 
reichserweiterung beendet, auch wenn damit roch nicht die 
vorgegebene Hochstanzahl auszugebender Verkehrssto- 
rungsmeldungen erreicht ist. Dieses Abbruchkriterium kann 
dem Fahrzeugfiihrer im Fall, daB keine oder weniger als die 30 
vorgegebene Hochstanzahl von Verkehrsstorungsmeldun- 
gen ausgegeben werden, als Riickmeldung iiber die ord- 
nungsgemaBe Funktionstiichtigkeit des Systems dienen. Ge- 
maB Anspruch 4 kann der Mindestmeldebereich jeweils so 
gewahlt werden, daB noch wenigstens eine Alternativroute 35 
fiir die Weiterfahrt verbleibt. 

[0011] In Weiterbildung der erfindungsgemaBen Einrich- 
tung ist diese nach Anspruch 6 mit einer Umschaltvorrich- 
tung ausgestattet, mittels der sie zwischen der Betriebsart, in 
der bei einer Verkehrsdurchsage nur die zu Orten innerhalb 40 
des Meldebereichs gehorigen Verkehrsstorungsmeldungen 
ausgegeben werden, und einer Betriebsart, in der jeweils 
alle empfangenen Verkehrsstorungsmeldungen in einer Ver- 
kehrsdurchsage ausgegeben werden, umgeschaltet werden 
kann, so daB bei Bedarf die Einrichtung auch die iibliche 45 
Funktion einer Einrichtung zur Ausgabe aller fahrzeugseitig 
empfangenen Verkehrsmeldungen ubemehmen kann. 
[0012] Eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung 
ist in den Zeichnung veranschaulicht und wird nachfolgend 
unter Bezugnahme auf diese beschrieben. Hierbei zeigen: 50 
[0013] Fig. 1 ein Blockdiagramm einer Einrichtung zur 
Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen mit steuerbarer 
Anzahl ausgegebener Meldungen pro Durchsage und 
[0014] Fig. 2 eine schematische Gebietsdarstellung zur 
Veranschaulichung einer Meldebereichsvariation. 55 
[0015] Die in Fig. 1 als Blockdiagramm dargestellte Ein- 
richtung zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen be- 
inhaltet als zentrale Komponente eine Rechnereinheit (1) 
sowie als periphere, mit der Rechnereinheit (1) in Daten- 
iibertragungsverbindung stehende Komponenten eine Or- 60 
tungseinheit (2), einen Verkehisstorungsmeldungsempfan- 
ger (3), einen elektronischen Wegenetzspeicher (4) eine 
Meldungsausgabeeinheit (5) sowie eine Eingabeeinheit (6) 
Die gesamte Einrichtung dient dazu, nach Einbau in einem 
Fahrzeug Verkehrsstorungsmeldungen, die von Rundfunk- 65 
stationen abgegeben und iiber das eingangs erwahnte digi- 
tale Verkehrsfunknetz RDS/TMC iibertragen werden, zu 
empfangen und aus diesen in unten beschriebener Weise se- 



lektiv nach vorgegebenen Kriterien diejenigen auszuwah- 
len, die dann als Meldungen innerhalb einer Durchsage tat- 
sachlich ausgegeben und damit dem Fahrzeugfiihrer zur 
Kenntnis gebracht werden. Im folgenden wird naher auf den 
Fall eingegangen, daB die Einrichtung fiir StraBenfahrzeuge 
verwendet wird, es versteht sich jedoch, daB derEinsatz die- 
ser Einrichtung auch in alien anderen Arten von Fahrzeugen 
moglich ist. 

[0016] Die Ortungseinheit (2) dient zur kontinuierlichen 
Bestimmung des momentanen Fahrzeugortes. Derartige Or- 
tungseinheiten sind dem Fachmann gelaufig, z. B. als Kom- 
ponenten eines GPS ("Global Positioning System"). Als 
Empfangereinheit dient der Empfangerteil (3) eines gestri- 
chelt angedeuteten Autoempfangers (7), der zum Empfang 
der RDSATMC- Verkehrsmeldungen eingerichtet ist. Mit die- 
sem Verkehrsfunkubertragungssystem konnen unhorbar bis 
zu 60 codierte Verkehrsmeldungen pro Minute parallel zum 
Rundfunkprogramm iibertragen werden. Als elektronischer 
Wegenetzspeicher (4) wird ebenfalls eine herkommliche 
derartige Einheit verwendet, wie sie z. B. in verkehrsleiten- 
den Systemen benutzt wird, um dem Fahrer an einem Bild- 
schirm einen StraBenkartenabschnitt von der Umgebung des 
momentanen Fahrzeugortes anzuzeigen oder ihm nach Ein- 
gabe eines gewunschten Fahrziels Routenvorschlage zu ma- 
chen. Gleichzeitig dient der akustische Ausgangsteil (5) des 
Autoempfangers (7) als Meldungsausgabeeinheit. Die eben- 
falls am Autoempfanger (7) angeordnete Eingabeeinheit (6) 
dient der Eingabe von Zusatzinformationen, die der Fahr- 
zeugfiihrer der Rechnereinheit (1) zur Beeinflussung der 
Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen zufiihren kann. 
Es versteht sich, daB die in Fig. 1 dargestellten Funktions- 
komponenten der Einrichtung auch in anderer Weise grup- 
piert sein konnen und je nach Anwendungsfall teilweise 
oder samtlich integrierte Teile einer umfassenderen Einheit 
bilden konnen. Insbesondere kann vorgesehen sein, samtli- 
che Komponenten der Einrichtung in einem entsprechend 
ausgelegten Autoempfanger zu vereinigen. 
[0017] Nachfolgend wird das von der Einrichtung von 
Fig. 1 durchfuhrbare Verfahren zur Ausgabe selektiv ausge- 
wahlter Verkehrsstorungsmeldungen naher erlautert. 
[0018] Wie erwahnt, werden iiber das digitale RDS/TMC- 
Ubertragungssystem eine Vielzahl von Verkehrsmeldungen 
iibertragen, von denen meistens nur wenige fur eine jewei- 
lige eigene Fahrsituation eines Fahrzeugfuhrers interessant 
sind, weshalb die Einrichtung durch das nachstehend be- 
schriebene Verfahren dafiir sorgt, daB dem Fahrzeugfuhrer 
gezielt die fur ihn relevanten Verkehrsstorungsmeldungen 
zur Kenntnis gebracht werden, ohne ihn mit den ubrigen, fur 
ihn nicht relevanten Meldungen unnotigerweise zu beiasten. 
Dabei beriicksichtigt das meldungsselektierende System 
eine vom Fahrer individuell vorgebbare, gewiinschte Maxi- 
malanzahl von innerhalb einer jeweiligen Verkehrsdurch- 
sage aufeinanderfolgenden Verkehrsstorungsmeldungen. Zu 
diesem Zweck gibt der Fahrer eine Information iiber die von 
ihm gewiinschte Hochstanzahl an Meldungen pro Durch- 
sage iiber die Eingabeeinheit (6) an die Rechnereinheit (1) 
ein. Uber die Eingabeeinheit (6) hat der Fahrer zudem die 
Moglichkeit, die Einrichtung zwischen einer Betriebsart, in 
der analog zu herkommlichen Systemen alle empfangenen 
Verkehrsstorungsmeldungen ausgegeben werden, und der 
hier im weiteren interessierenden Betriebsart urnzuschalten, 
in der nur die Ausgabe selektiver Verkehrsstorungsmeldun- 
gen erfolgt. 

[0019] Sobald in dieser letzteren Betriebsart eine Ver- 
kehrsdurchsage ansteht, die z. B. fahrerangefordert oder in 
festen Zeitabstanden aktiviert wird, ruft die Rechnereinheit 
(1) zunachst die Information iiber den momentanen Fahr- 
zeugort von der Ortungseinheit (2) ab. Die Genauigkeit der 
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Ortsbestimmung hangt von dem verwendeten Ortungsver- 
fahren ab. Die Ortsbestimmung durch die Ortungseinheit (2) 
kann auBer auf eine jeweilige Anforderung durch die Rech- 
nereinheit (1) alternativ auch kontinuierlich durchgefuhrt 
werden. Hierbei ist zudem der Ubergang in das virtuelle und 
frei wahlbare Koordinatensystem auf der Basis des Locaton- 
Codes moglich, Weiter kann vorgesehen sein, daB die Rech- 
nereinheit (1) den ermittelten momentanen Fahrzeugort mit 
einer Anzahl abgespeicherter, moglicher Standorte, z. B. 
AnschluBstellen eines Autobahnnetzes, korreliert. 
[0020] Nachdem der Rechnereinheit (1) somit der mo- 
mentane Fahrzeugort bekannt ist bestimmt sie den dazuge- 
horigen Meldebereich unter Beriicksichtigung der ihr vom 
Fahrer iiber die Eingabeeinheit (6) zugefuhrten Information 
iiber die gewiinschte Hochstanzahl an Meldungen pro 
Durchsage in folgender, unter Bezugnahme auf Fig. 2 naher 
erlauterter Weise. Ausgehend von dem momentanen Fahr- 
zeugort (O), der auf einem bestimmten Streckenabschnitt 
(8) liegt, setzt die Rechnereinheit (1) den Meldebereich zu- 
nachst gleich einem Mindestmeldebereich (M^n), der in 
diesem Beispiel aus einem Luftlinienentfernungskreis mit 
dem momentanen Fahrzeugort (O) als Mittelpunkt und ei- 
nem vorgebbaren Radius (R ra in) besteht. Dieser Radius 
(Rrain) des Mindestmeldebereiches (M^) kann fest vorge- 
wahlt sein, er kann jedoch alternativ auch variabel, z. B. an- 
gepaBt an den momentanen Fahrzeugort (O), gewahlt wer- 
den. So kann er z. B. beim Befahren einer Autobahnstrecke 
an die Luftlinienentfemung zwischen aufeinanderfolgenden 
AnschluBstellen der aktuell befahrenen Autobahnstrecke 
gekoppelt sein. Fur sekundare StraBennetze und Stadtberei- 
che konnen angepaBt an die dortigen Verhaltnisse ebenfalls 
vom momentanen Fahrzeugort abhangige Festlegungen fur 
den Mindestmeldebereich getroffen werden. Neben der di- 
rekten Luftlinienentfemung konnen alternativ andere Ent- 
fernungsmaBe zur Meldebereichsfestlegung verwendet wer- 
den, z. B. die tatsachliche Lange der befahrenen Strecke 
oder die durch einen multiplikativen Korrekturfaktor um 
Abweichungen durch die mittlere Streckenkrummung korri- 
gierte Luftlinienentfemung. Des weiteren kann anstelle der 
Wahl eines alle Richtungen gleich gewichtenden, kreisfor- 
migen Meldebereichs eine andere geometrische Form fiir 
letzteren gewahlt werden, z. B. um Meldungen in einer ge- 
wahlten Vorzugsrichtung, die insbesondere etwa in Rich- 
tung der momentanen Fahrtrichtung liegen kann, noch in ei- 
ner groBeren Entfemung zu beriicksichtigen als Meldungen 
von Verkehrsstorungsorten, die in anderen Richtungen lie- 
gen. Beispielsweise kann der Meldebereich ungefahr die 
Form einer Ellipse mit parallel zur Fahrtrichtung liegender 
Hauptachse und in der Nahe des in Fahrtrichtung hinteren 
Brennpunktes liegendem momentanem Fahrzeugort haben, 
so daB Meldungen von in Fahrtrichtung Gegenden Ver- 
kehrsstorungsorten merklich gegeniiber Meldungen von Gr- 
ten aus anderen Richtungen bevorzugt sind. Gleichzeitig mit 
der Festlegung des Mindestmeldebereiches (M m in) definiert 
die Rechnereinheit (1) in analoger Weise einen Maximal- 
meldebereich (M^) als Kreis um den momentanen Fahr- 
zeugort (O) mit Radius (R max ), der als obere Grenze fur die 
nachfolgend beschriebene Meldebereichsvariation fungiert. 
Bei der Festlegung des Mindestmeldebereiches (M m in), des 
Maximalmeldebereiches (M max ) sowie bei der nachfolgend 
beschriebenen Meldebereichsvariation greift die Rechner- 
einheit (1) jeweils auf die im elektronischen Wegenetzspei- 
cher (4) abgelegten Strecken- und Ortsinformationen zu, um 
die jeweils benotigten Entfernungen zum momentanen 
Fahrzeugort (O) ermitteln zu konnen. 
[0021] Nach der Festlegung des Mindestmeldebereiches 
(M m i n ), des Maximalmeldebereiches (M mM ) und dem an- 
fanglichen Setzen des Meldebereiches auf den Mindestmel- 



debereich (M m i n ) bestimmt nun die Rechnereinheit (1) wie- 
derum unter Ausnutzung der Daten im elektronischen We- 
genetzspeicher (4) die Anzahl vorliegender Verkehrsinfor- 
mationen, die sich auf innerhalb des Meldebereiches lie- 
5 gende Orte beziehen, und vergleicht diese Anzahl mit der 
vom Fahrer vorgegebenen, gewiinschten Hochstanzahl aus- 
zugebender Meldungen. 

[0022] Wenn die Anzahl von den Meldebereich betreffen- 
den Meldungen gleich der gewiinschten Hochstanzahl ist, 

10 wind der Meldebereich bis zum nachsten Durchsagezyklus 
auf dem Mindestmeldebereich (MmiJ belassen, und die den 
Meldebereich betreffenden Meldungen werden von der 
Rechnereinheit (1) aus den empfangenen Verkehrsmeldun- 
gen selektiert und fur die anstehende Verkehrsdurchsage 

15 gruppiert. AnschlieBend wird die Verkehrsdurchsage durch- 
gefiihrt, bei der die Rechnereinheit (1) die selektierten und 
gruppierten, zum Meldebereich gehorigen Verkehrssto- 
rungsmeldungen iiber die Ausgabeeinheit (5) am Autoemp- 
fanger (7) abgibt. Damit ist dieser Verkehrsdurchsagezyklus 

20 abgeschlossen. Ein neuer Zyklus wird dann auf Fahreranfor- 
derung hin oder in einem vorgegebenen Zeitabstand durch 
Wiederholung der oben beschriebenen Vorgehensweise mit 
einem aktuell neu bestimmten momentanen Fahrzeugort 
durchgefuhrt, Der die tatsachlich ausgegebenen Verkehrs- 

25 storungsmeldungen bestimmende Meldebereich wird somit 
durch das System selbsttatig dynamisch mit dem fahrenden 
Fahrzeug mitbewegt, so daB stets die fiir den Fahrer momen- 
tan relevanten Verkehrsstorungsmeldungen aus dem Umfeld 
des jeweils momentanen Fahrzeugortes fiir die Verkehrs- 

30 durchsage beriicksichtigt werden. 

[0023] Stellt die Rechnereinheit (1) bei dem obigen Ver- 
gleich fest, daB die Anzahl von Verkehrsstorungsmeldun- 
gen, die den auf den Mindestmeldebereich (M m in) gesetzten 
Meldebereich betreffen, bereits groBer als die gewiinschte 

35 Hochstanzahl ist, so ist dies ein Indiz dafiir, daB sich das 
Fahrzeug in einem Gebiet mit hoher Verkehrsstorungsdichte 
befindet, jedenfalls unter der Voraussetzung einer iiblicher- 
weise deutlich groBer als eins eingestellten Meldungs- 
hochstanzahl, so daB ein aktueller Entscheidungsbedarf be- 

40 zuglich der Routenwahl besteht. Daher ist fur diesen Fall 
vorgesehen, alle diese, den Meldebereich betreffenden Sto- 
rungsmeldungen aus den empfangenen Meldungen zu selek- 
tieren und in der Verkehrsdurchsage als Information fur den 
Fahrer aus zugeben, auch wenn dadurch die gewiinschte 

45 Meldungshochstanzahl uberschritten wird. Zwar konnte al- 
ternativ der Meldebereich und mit ihm gegebenenfalls 
gleichzeitig auch der Mindestmeldebereich verklei- 
nert werden, um die Anzahl von den Meldebereich betref- 
fenden Storungsmeldungen bis zur gewiinschten Hochstan- 

50 zahl zu verringem, dies hatte jedoch die meist nicht ge- 
wiinschte Folge, daB der Fahrer nicht mehr alle fur die Wahl 
einer storungsfreien Fahrtroute notwendigen Informationen 
erhalt. Denn der Mindestmeldebereich (M ra in) ist mit seiner 
Ausdehnung zweckmaBigerweise so gewahlt, daB der Fah- 

55 rer noch eine zuverlassige kurzfristige Routenwahl unter 
Kenntnis der Verkehrslage in diesem Mindestmeldebereich 
(Mmin) treffen kann. Die GroBe des Mindestmeldebereiches 
(M ra iJ ist folglich entscheidend fiir die resultierende Bela- 
stung mit Storungsmeldungen in Gebieten mit drtlich hoher 

60 Verkehrsstorungsdichte. Seine Ausdehnung orientiert sich 
z. B. beim Befahren eines Autobahnnetzes zweckmaBiger- 
weise an der Distanz zur iibernachsten AnschluBstelle, so 
daB noch mindestens eine Ausfahrmoglichkeit vor einer 
Verkehrsstorung zur Wahl einer Alternativroute sicherge- 

65 stellt ist. 

[0024] Durch die vergleichsweise kleinflachige Wahl des 
Mindestmeldebereichs (Mmin) tritt bei dem obigen Vergleich 
normalerweise am haufigsten der Fall ein, daB die Anzahl 
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von den Meldebereich betreffenden Storungsmeldungen ge- 
ringer als die vorgegebene Meldungshbchstanzahl pro 
Durchsage ist. In diesem Fall beginnt die Rechnereinheit (1) 
den Meldebereich stufenweise von der anfanglichen, dem 
Mindestmeldebereich (M^) entsprechenden Ausdehnung 5 
zu erweitern. Nach jedem Erweiterungsschritt vergleicht sie 
emeut die Anzahl von das jeweils neu beslimmte Meldege- 
biet betreffenden Storungsmeldungen mit der gewiinschten 
Hochstanzahl. Sobald sie innerhalb dieses iterativen Vorge- 
hens feststellt, daB die Anzahl vorliegender Meldungen aus io 
dem Meldebereich die vorgegebene Hochstanzahl erreicht 
oder uberschritten hat, wird die VergrbBerung des Meldebe- 
reiches beendet. In Fig. 2 ist beispielhaft ein Fall illustriert, 
bei dem eine solche Gleichheit der verglichenen Meldungs- 
anzahlen fur einen Meldebereich (M) vorliegt, der zwischen 15 
dem Mindestmeldebereich (M min ) und dem Maximalmelde- 
bereich (M^) liegt. AnschlieBend werden dann die den ak- 
tuell vorliegenden Meldebereich (M) betreffenden Ver- 
kehrstbrungsmeldungen aus den empfangenen Meldungen 
selektiert und als Gruppe sequentiell in einer Verkehrs- 20 
durchsage ausgegeben, wie oben beschrieben. Erreicht die 
Anzahl an den jeweils aktualisierten Meldebereich betref- 
fenden Storungsmeldungen wahrend der iterativen Melde- 
bereichserhohung nicht die gewiinschte Hochstanzahl, bis 
der aktualisierte Meldebereich (M) gleich groB wie der Ma- 25 
ximalmeldebereich (Mmin) ist, beendet die Rechnereinheit 
(1) die MeldebereichsvergrbBerung, selektiert die in diesem 
maximalen Meldebereich dann vorliegenden Storungsmel- 
dungen und gibt diese wieder wie beschrieben in eines 
Gruppe sequentiell als Verkehrsdurchsage aus. Durch das 30 
Abbrechen der iterativen Meldebereichserhohung bei Errei- 
chen des vorgegebenen Maximalmeldebereiches (M^) 
kann der Fahrer, wenn er in einer Durchsage weniger als die 
vorgegebene Hochstanzahl an Storungsmeldungen erhalt, 
davon ausgehen, daB weitere Verkehrsstorungen erst auBer- 35 
halb des Maximalmeldebereiches (M max ) auftreten konnen. 
Dies ist besonders als Riickmeldung fur den Fahrer von Be- 
deutung, wenn keine einzige Storungsmeldung vorliegt. Die 
Ausdehnung des Maximalmeldebereiches (Mmax) orientiert 
sich zweckmaBigerweise an der typischen Reiseweite auf 40 
dem jeweils befahrenen Streckentyp. 
[0025] Das beschriebene System ermoglicht folglich eine 
dynainische und von einer vorgebbaren Meldungshochstan- 
zahl gesteuerte Ausgabe von Verkehrsstorungsmeldungen, 
wobei durch die dynamisch mit dem Fahrzeug mitgehende 45 
Einteilung eines Wegenetzes in nur zwei Bereiche, dem na- 
heliegenden Meldebereich und dem auBerhalb davon liegen- 
den Gebiet, der Aufwand zur Verfahrensdurchfuhrung rela- 
tiv gering bleibt Vorteilhalfterweise kann das System bei 
Bedarf zur Ausgabe aller empfangenen Verkehrsstbrungs- 50 
meldungen umgeschaltet werden. Neben der gezeigten 
Kreisform kann der Meldebereich als beliebige andere, ge- 
schiossene zweidimensionale Flache realisiert sein, insbe- 
sondere kann der Bereich in Fahrtrichtung gegeniiber dem- 
jenigen entgegen der Fahrtrichtung bevorzugt sein, d. h. das 55 
Meldegebiet besitzt dann gemessen vorn momentanen Fahr- 
zeugort in Fahrtrichtung eine grbBere Ausdehnung als in der 
entgegengesetzten Richtung. 

Patentanspriiche 60 

1. Verfahren zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmel- 
dungen als Verkehrsdurchsage in einem Fahrzeug, bei 
dem 

zentral abgestrahlte Verkehrsstorungsmeldungen emp- 65 
fangen werden, die jeweils eine Information liber den 
Verkehrsstorungsort enthalten, 

der momentane Fahrzeugort (O) bestimmt und ein auf 



den momentanen-Fahrzeugort (O) bezogener Meldebe- 
reich (M) festgelegt wird, 

fur jede empfangene Verkehrsstorungsmeldung be- 
stimmt wird, ob der zugehbrige Storungsort im Melde- 
gebiet liegt oder nicht, und 

diejenigen Verkehrsstorungsmeldungen, deren Sto- 
rungsorte im Meldegebiet liegen, aus den empfangenen 
Storungsmeldungen ausgewahlt werden und in einer 
anstehenden Verkehrsdurchsage ausgebbar sind, 
dadurch gekennzeichnet, dass 
als Entfernungsmass zur Festlegung eines einen Nah- 
bereich um den momentanen Fahrzeugort (O) bilden- 
den Meldebereiches (M) die mit einem Korrekturfak- 
tor, mit dem die mitdere Krummung eines Streckenver- 
laufs berucksichtigt wird, multiplizierte Luftlinienent- 
fernung verwendet wird. 

2. Verfahren zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmel- 
dungen als Verkehrsdurchsage in einem Fahrzeug, bei 
dem 

zentral abgestrahlte Verkehrsstorungsmeldungen emp- 
fangen werden, die jeweils eine Information iiber den 
Verkehrsstorungsort enthalten, 

der momentane Fahrzeugort (O) bestimmt und ein auf 
den momentanen Fahrzeugort (O) bezogener Meldebe- 
reich (M) festgelegt wird, 

fur jede empfangene Verkehrsstorungsmeldung be- 
stimmt wird, ob der zugehbrige Storungsort im Melde- 
gebiet liegt oder nicht, und 

diejenigen Verkehrsstorungsmeldungen, deren Stb- 
rungsorte im Meldegebiet liegen, aus den empfangenen 
Storungsmeldungen ausgewahlt werden und in einer 
anstehenden Verkehrsdurchsage ausgebbar sind, da- 
durch gekennzeichnet, dass 

der Meldebereich (M) von einer vorgebbaren Hochst- 
anzahl an innerhalb einer Verkehrsdurchsage auszuge- 
benden Verkehrsstorungsmeldungen gesteuert veran- 
derbar ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Meldebereich (M) anfangs gleich einem 
Mindestmeldebereich (M m i n ) gesetzt wird und davon 
ausgehend schrittweise erhoht wird, solange die An- 
zahl von den Meldebereich betreffenden Storungsmel- 
dungen geringer als die vorgegebene Meldungshochst- 
anzahl ist und der Meldebereich noch nicht die GroBe 
eines vorgegebenen Maximalmeldebereiches (M m ax) 
erreicht hat. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, gekennzeichnet, dass 
der Mindestmeldebereich (M m i n ) in Abhangigkeit vom 
momentanen Fahrzeugort (0) so gewahlt wird, dass im 
Fall einer in Fahrtrichtung auftretenden Verkehrssto- 
rung noch wenigstens eine Alternativroute fur die Wei- 
terfahrt bestehen bleibt. 

5. Einrichtung zur Ausgabe von Verkehrsstorungsmel- 
dungen, die jeweils eine Information iiber den Ver- 
kehrsstbrungsort enthalten, als Verkehrsdurchsage in 
einem Fahrzeug, mit 

einem Verkehrsstbrungsmeldungsempfanger (3) und 
einer Ausgabeeinheit (5) zur Ausgabe der Verkehrssto- 
rungsmeldungen, 

eine Ortungseinheit (2) zur Bestimmung des momenta- 
nen Fahrzeugortes, 

einem elektronischen Wegenetzspeicher (4) zur Spei- 
cherung von Daten eines befahrbaren Wegenetzes und 
einer Rechnereinheit (1) zur Bestimmung des Melde- 
bereiches (M) sowie der Zugehorigkeit der zu den 
empfangenen Verkehrsstorungsmeldungen gehbrigen 
Stbrungsorte zum Meldebereich und zur Selektion die- 
ser Storungsmeldungen mit im Meldebereich liegen- 
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den Storungsorten und Ausgabe derselben in einer je- 
weiligen Verkehrsdurchsage unter Ansteuerung der 
Ausgabeeinheit (5). 

dadurch gekennzeichnet, dass die Rechnereinheit (1) 
den Meldebereich (M) unter Ermittlung der jeweiligen, 5 
mit dem Korrekturfaktor, mit dem die mittlere Kriim- 
mung eines Slreckenverlaufs beriicksichtigt wird, mul- 
tiplizierten Luftlinienentfernung bestimmt und/oder 
den Meldebereich von einer iiber eine Eingabeeinheit 
(6) vorgebbaren Hochstanzahl an innerhalb einer Ver- 10 
kehrsdurchsage auszugebenden Verkehrsstorungsmel- 
dungen gesteuert verandert. 

6. Einrichtung nach Anspruch 5, gekennzeichnet 
durch eine mit der Rechnereinheit (1) verbundene Ein- 
gabeeinheit (6), liber welche die Betriebsart der Kn- 15 
richtung zwischen der Ausgabe nur derjenigen Ver- 
kehrsstorungsmeldungen mit im Meldebereich liegen- 
den Storungsorten und der Ausgabe aller empfangenen 
Verkehrsstorungsmeldungen umschaltbar ist. 

20 

Hierzu 1 Seite(n) Zeichnungen 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 




- Leerseite - 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Veroffentlichungstag: 



DE 44 45 582 C2 
H04H 1/00 

21.Marz1996 



L 






6 
















- . p 




k 


• 


i 

„ 


i 



-A 



S?£/CH£R f 



1 




202 220/40 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 



Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 



U BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHD3IT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



BEST AVAILABLE IMAGES 




